MARINHA DO BRASIL
'’ CENTRO DE INSTRUCAO ALMIRANTE GRACA ARANHA =
2#” CURSO DE FORMACAO DE OFICIAIS DA MARINHA MERCANTE js&%

DIOGO FERREIRA COSTA

MANOBRA DO NAVIO

RIO DE JANEIRO
2013



DIOGO FERREIRA COSTA

MANOBRA DO NAVIO : O USO DE PRATICO E REBOCADORES

Monografia apresentada como exigéncia para
obtengdo do titulo de Bacharel em Ciéncias Nauticas
do Curso de Formacdo de Oficiais de Nautica da
Marinha Mercante, ministrado pelo Centro de
Instrucdo Almirante Graga Aranha.

Orientador :

Rio de Janeiro
2013



DIOGO FERREIRA COSTA

MANOBRA DO NAVIO : O USO DE PRATICO E REBOCADORES

Monografia apresentada como exigéncia para
obtencao do titulo de Bacharel em Ciéncias Nauticas
da Marinha Mercante, ministrado pelo Centro de
Instrucdo Almirante Graga Aranha.

Data da Aprovacao: / /

Orientador :

Titulagdo (Mercante/Especialista/Mestre/Doutor, etc)

Assinatura do Orientador

NOTA FINAL:



Dedico este trabalho primeiramente a minha familia, pelo
esfor¢o e compreensdo neste ¢ em outros momento da minha vida.

Em especial, aos meus grandes amigos, por sua confianga ¢
incentivo para que este momento pudesse chegar .



AGRADECIMENTOS

Agradeco primeiramente a Deus, a todos da minha familia, a0 Mestre Mesquita que
me orienta neste trabalho e a todos os meus amigos que estiveram ao meu lado em todos os

momentos.



O futuro pertence aqueles que acreditam na beleza de seus sonhos.
(ELEANOR ROOSEVELT)



RESUMO

Esta monografia tem por objetivo expor os diferentes tipos de rebocadores disponiveis
na atualidade citando suas vantagens e desvantagens, para cada tipo de situacdo em que eles
venham a ser empregados e abordar alguns conceitos basicos relacionados a utilizacdo dos

servicos de praticagem.

O Primeiro capitulo ressalta a figura do pratico demonstrando condutas a serem
adotadas para correta e segura utilizacdo de seus servigos afim de prontamente auxiliar o

comandante.

O Segundo capitulo distingue as principais caracteristicas dos rebocadores utilizados ,

bem como suas designagdes e desempenhos nas mais variadas formas de aplicagdes.

Palavras-chave: Pratico, Rebocadores Potuarios



ABSTRACT

This monograph aims to expose the different types of tugs available today citing its
advantages and disadvantages for each type of situation where they will be used and to

address some basic concepts related to the use of pilotage services.

The first chapter highlights the figure of pilot demonstrating the practical measures to

be taken to correct and safe use of their services in order to readily assist the commander.

The second chapter distinguishes the main features of the tugs used as well as their

names and performances in various forms of applications.

Key-words: Pilot, Harbor Tugs
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INTRODUCAO

A navegacdo em terra, apesar de importante, nunca ofereceu os desafios e os perigos
da navegacdo maritima. A auséncia de pontos de referéncia e os intimeros riscos envolvidos
na navegacdo maritima, levaram vdarias civilizagdes, separadas no tempo e no espaco, a
desenvolverem varias técnicas de navegagdo, adequadas as suas embarcacdes e areas de

navegagao.

Apoiado sob a legislagdo brasileira em vigor, a escolha de rebocadores a serem
utilizados em cada manobra ¢ prerrogativa legal do Comandante da embarcag@o, cabendo ao
pratico prestar a acessoria necessaria para essa escolha, com base no seu conhecimento sobre
as caracteristicas dos rebocadores disponiveis no local e das condicdes de realizagdo de cada
manobra.

A grande razdo para o uso de rebocadores ¢ o fato de os navios ndo serem concebidos
com a capacidade de manobra adequada para navegar com seguranca dentro das aguas
restritas dos portos, servico esse prestado pelos rebocadores, que auxiliam nas manobras em

locais confinados, nas atracacoes e desatracagoes.
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CAPITULO I
Atividades do Pratico

1.1- O Pratico

A Praticagem é uma atividade baseada no conhecimento dos acidentes e pontos
caracteristicos da area onde é desenvolvida. E realizada em trechos da costa, em baias, portos,
estuarios de rios, lagos, terminais e canais onde ha trafego de navios. A principal razdo da
existéncia deste servigo € proporcionar maior eficiéncia e seguranca a navegacao e garantir a
protecdo da sociedade e preservacdo do meio ambiente.

Os praticos sdo os profissionais que executam este trabalho. Possuem grande
experiéncia e conhecimentos técnicos de navegagdo e manobra de navios, bem como das
particularidades locais. Esta funcdo é desenvolvida a bordo dos navios para onde os praticos
sdo conduzidos por meio de lanchas que tém padrdes especiais para o transbordo seguro desse
profissional especializado.

Dimensionar a importancia do pratico torna-se facil quando constatamos que 98%
das cargas de nosso comércio, doméstico ou internacional, sdo transportadas por navios. Com
sua habilidade e profundo conhecimento local permite o emprego de navios de maior porte,
com maxima seguranca dentro dos limites hidrograficos do Porto, otimizando o escoamento
das cargas de interesse da regido, tendo sempre presentes as responsabilidades com a protecdo
da vida humana, a preservacdo do meio ambiente aquatico, a manutencdo da navegabilidade
nos canais de acesso e a proteg¢do do patrimonio publico ou privado envolvido na manobra, ou

seja: navios, rebocadores, lanchas e instalacdes portudrias.

1.2- Historico de Praticagem

A Praticagem surgiu como atividade na Antiguidade, com o aparecimento das

primeiras rotas de comércio maritimo, havendo indicios da necessidade de possuir um
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individuo responsavel por essa navegacdo ha 4000 anos, na cidade de Ur (Caldéia).
Navegando por areas pouco conhecidas, os primeiros navegantes certamente ndo abririam
mao do conhecimento dos habitantes locais para a entrada em aguas restritas, justificando

assim, essa necessidade inicial.

A Praticagem se tornou organizada como institui¢do somente em 1515 na Gra-

Bretanha com Henrique VIII, com a criagdo da Casa da Trindade e seu guia dos marinheiros.

Em 1808, com a rubrica do Principe Regente D. Jodo VI, entrou em vigor o
Regimento para os Pilotos Praticos da Barra do Porto da Cidade do Rio de Janeiro, assinado
pelo Visconde de Anadia, Secretario de Estado dos Negocios da Marinha e Dominios
Ultramarinos. Foram implantados os primeiros Servigos de Praticagem organizados no Brasil,

que apresentavam caracteristicas que sdo preservadas até os dias atuais.

Foi definida nitida vinculacdo dos Servicos de Praticagem com a livre circulacdo de
mercadorias, através da Seguranga da Navegacdo em aguas restritas. Decorrente da
necessidade gerada pela Abertura dos Portos, outorgada por Carta Régia de 28 de janeiro de
1808, foi reconhecida a demanda de "Pilotos Praticos desta Barra, capazes ¢ com suficientes
conhecimentos, que possam merecer a confianca dos Comandantes ou Mestres das

embarcagdes que entrarem ou sairem deste Porto".

Em 1926, foi aprovado Decreto que reforca a subordinacdo dos Servicos de
Praticagem a Autoridade Maritima, determinando que sejam executados em cada localidade

de acordo com regulamentag@o propria estabelecida pela Diretoria de Portos e Costas.

Em 1959, fica evidente a preocupagdo da Autoridade Maritima em dotar as Entidades
de Praticagem com os recursos suficientes para que os Servigos de Praticagem fossem
executados segundo parametros e desempenho que atendessem as necessidades da Seguranga

da Navegacao.

Em 1961, os Servicos de Praticagem passam a ser definidos no sentido estrito de ser o
conjunto de atividades profissionais exercidas pelos Praticos, abandonando-se a ampla
definicdo dos recursos humanos e materiais necessarios para apoio da execucdo dessas

atividades profissionais.

Foram emitidas regras sobre administragdo dos recursos materiais e financeiros das
Corporagdes, o que caracterizou a implantagdo da autogestdo dos Praticos sobre as proprias

infra-estruturas de Praticagem.
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Em 1986, o Regulamento mantém a vinculagdo com a Autoridade Maritima, com as
seguintes finalidades: fiscalizacdo dos aspectos técnicos e profissionais do exercicio da
profissdo; requisicdo de praticos para atenderem as atividades de busca e salvamento
maritimo; e cumprir rodizio de trabalho aprovado pelo Capitdo dos Portos. Quanto a ultima
finalidade, esta ¢ a primeira vez em que tal dispositivo aparece na regulamentagdo dos

Servigos de Praticagem.

Admite, explicitamente, que os Praticos devem exercer a profissdo através de uma
Entidade de Praticagem "a fim de que seja assegurada a Praticagem, ininterruptamente a todos

os navios, independentemente de tipo e porte bruto".

Em 1991 , na vigéncia da autogestdo dos Praticos, a Autoridade Maritima deixou de
participar na administracdo da entidades de Praticagem. Este posicionamento da Autoridade
Maritima ndo resultou em solu¢do de continuidade para a infra-estrutura dos Servigos de
Praticagem, cuja gestdo desde 1959, vem sendo exercida exclusivamente pelos Praticos, sem

que tenha sido regulamentada.

Em 1997, a Lei 9.537, de 11 de dezembro de 1997 , Lei de Seguranga do Trafego
Aquavidrio ( LESTA ) que dispde sobre a Seguranga do Trafego Aquavidrio em aguas sob
jurisdi¢do nacional e da outras providéncias apresenta um Capitulo especifico sobre o Servigo
de Praticagem definindo-o, textualmente, como de assessoria, balizando nitidamente o
relacionamento Pratico-Comandante do navio, resguardando ao ultimo suas prerrogativas
indissociaveis, sua autoridade e responsabilidades; impde requisitos para formacdo dos
Praticos, mediante exame e estagio de qualificacdo, limitando a sua inscri¢do em apenas uma
Zona de Praticagem (ZP); condiciona a manutencdo da habilitacdo do Pratico a execucdo de

um niimero minimo de manobras e assegura a todo Pratico o livre exercicio do servigo.

Classifica o Servico da Praticagem como atividade essencial, impde que esteja
permanentemente disponivel e estipula as formas de intervencao da Autoridade Maritima, que
podera estabelecer o nimero de Praticos para cada ZP, fixar o prego do servigo e requisitar o
servigo de Praticos. Em func¢do dessa essencialidade do servigo, obriga o Pratico a atender o

servigo sob pena de suspensdo ou cancelamento de seu certificado de habilitacao.

Em 1998 , na Regulamentagdo da LESTA ( RLESTA ), no capitulo referente ao
Servigo de Praticagem define a sua constitui¢do, englobando o Pratico, a lancha de pratico e a
atalaia. A remunerag@o do servigo abrange o emprego desses trés elementos, devendo o preco

ser livremente negociado entre as partes interessadas, seja para conjunto ou para cada



16

elemento separadamente; na inexisténcia de acordo, a Autoridade Maritima fixara o preco,

garantindo-se a disponibilidade da prestac¢ao do servico.

Em 2000 , na NORMAM 12 ,Norma da Autoridade Maritima para o Servigo de
Praticagem, tem como proposito estabelecer diretrizes para o servigo de praticagem em aguas

jurisdicionais brasileiras (AJB).

Compete ao Diretor de Portos e Costas (DPC), como Representante Nacional da
Autoridade Maritima, regulamentar o Servigo de Praticagem, estabelecer as Zonas de
Praticagem (ZP) em que a utilizacdo do servigo ¢ obrigatdria ou facultativa e especificar as

embarcagdes dispensadas do servigo.

1.3- Deveres do pratico e do Comandante da embarcacao

Compreendido no Decreto n° 93.475, de 24 de outubro de 1986, que aprova o
Regulamento Geral dos Servicos de Praticagem, deixa estipulado em seu Capitulo VII, Art.

30 que ao Pratico, no desempenho das suas fungdes, compete:
a) atender com presteza e acerto as exigéncias das atividades profissionais;

b) manter-se apto a praticar todos os tipos de embarcacdes em toda a extensdo da Zona

de Praticagem;

c) transmitir, responder e acusar sinais, com seguranga, a outras embarcacdes que

demandarem ou sairem do porto, quando necessario;

d) observar e fazer observar com frequéncia as profundidades e correntezas dos rios,
canais, barras e portos, principalmente depois de fortes ventos, grandes marés e chuvas

prolongadas;

e) comunicar as observagdes da alinea anterior, assim como qualquer informacdo que

interesse a navegacgdo, a Capitania dos Portos;

f) comunicar ao Capitdo dos Portos as alteragdes no balizamento, bem como qualquer

irregularidade observada;
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g) procurar conhecer as particularidades de governo e condi¢des das embarcacgdes, a

fim de prestar com seguranca os Servigos de Praticagem,;

h) manter-se atualizado quanto as alteracdes de farois, balizamentos etc., ocorridas na

Zona de Praticagem;

1) alertar o Capitdo dos Portos e o comandante da embarcagdo, quando as condi¢des de

tempo e mar ndo permitirem a praticagem com seguranca;

j) cooperar nos trabalhos de socorro maritimo, patrulha costeira ou fluvial e
levantamentos hidrograficos na sua Zona de Praticagem, quando determinado pelo Capitdo

dos Portos;
1) manter atualizado o seu enderego na Capitania dos Portos;

m) integrar a banca examinadora destinada a realizar exame para Pratico ou Praticante

de Pratico, quando designado pelo Capitdo dos Portos;

n) executar as atividades do Servico de Praticagem, mesmo quando em divergéncia
com a empresa de navegacdo, no que se refere a remuneragdo, comunicando o fato ao Capitao

dos Portos para providéncias cabiveis;
0) cumprir rodizio de trabalho aprovado pelo Capitdo dos Portos; e
p) cumprir as normas baixadas pela Capitania dos Portos.
Inexiste qualquer relagdo de subordinacdo entre comandante e pratico e vice-versa.

O comandante podera dispensar a assessoria do pratico, quando convencido de que
este esteja orientando a manobra de forma perigosa, solicitando, imediatamente, um
substituto, e comunicar ao representante da autoridade maritima, formalmente, no prazo
maximo de 24 horas ap6s a ocorréncia do fato, tecnicamente, as razdes que o levaram a essa

decisao.
Ao Comandante da embarcagdo, quando utilizar o servigo de praticagem, compete:

a) informar o Pratico sobre as condi¢des de manobra do navio;
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b) fornecer ao Pratico todos os elementos materiais e informagdes necessarias para o

desempenho de seu servico;

c) fiscalizar a execugdo dos Servigos de Praticagem, notificando a Capitania dos

Portos qualquer anormalidade;

d) retirar do Pratico a dire¢do da manobra, quando convencido que o mesmo a faz de
forma errada ou perigosa, dando ciéncia do fato, por escrito, ao Capitdo dos Portos,

solicitando substituto, caso necessario; e

e) alojar o Pratico, no seu navio, com regalias idénticas as dos oficiais de bordo.

1.4- Responsabilidade civil do pratico no Brasil

A fung¢do do pratico a bordo, como ja foi mencionada, ¢ assessorar o comandante do
navio em uma area onde possui o dominio. Desta maneira, a lei atribui ao comandante
responsabilidade ndo s6 pela seguranga da embarcacdo, mas também sobre o servigo
prestado pelo pratico. O comandante pode e deve dispensar a assessoria do pratico quando

for possivel a ele perceber que essa assessoria compromete a seguranga do navio.

Entretanto, havendo peculiaridades locais que nao estdo ao alcance dos
conhecimentos do comandante, mesmo com toda a sua capacidade e experiéncias
profissionais durante a entrada do navio no porto, o pratico informa o calado operacional do
local de atracacdo, o comandante confia nesta informacdo e autoriza a manobra de seu navio.

Se o navio vier a encalhar, certamente o pratico devera ser responsabilizado pelo seu erro.

Deve-se atentar caso o erro do Pratico seja genérico de navegacdo ou manobra,
consequentemente perceptivel ao Comandante, pois este deve corrigi-lo a tempo para evitar o

sinistro, sob pena de assumir individualmente a responsabilidade pelo possivel dano.

Além disso, o Pratico tem o direito de recusar um servigo de Praticagem quando julgar

que tal navio constitui um perigo a seguranca da navegacdo ou ao meio-ambiente. Tal recusa,
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juntamente com a sua razdo deve ser encaminhada para a autoridade competente para que

uma agdo apropriada seja tomada.

Assim, conclui-se que o limite para a responsabilidade civil do pratico passa por acdo
de regresso a ser proposta pelo armador, quando, e somente quando ficar estabelecido que a
causa determinante do dano se originou de erro especifico do pratico. Destacando também,
que a hipotese de uma total responsabilidade do Pratico elevaria os custos portuarios do Brasil
a niveis indesejaveis, por outros motivos, a medida que forgaria os Praticos e suas sociedades

a buscarem coberturas adicionais numa superposi¢do de seguros.

1.5- Lancha do Pratico

A lancha do Pratico deve ser dotada de manobrabilidade, estabilidade e poténcia
de maquinas que possibilitem efetuar o transporte do Pratico ¢ a aproximag@o para transbordo
com maximo de seguranca possivel. O casco da lancha ¢é pintado de vermelho e a
superestrutura de branco. Na superestrutura, por bombordo e por boreste e por ante a ré do

acesso a cabine de governo, esté pintada a letra P, que significa Pratico (Pilot).

Dentre as caracteristicas principais da Lancha Padrdo podemos destacar o
comprimento total variando de 11 a 13 metros , comprimento entre as perpendiculares de 8 a
10 metros , a boca de 4 a 5 metros , o calado maximo de 1 metro , o deslocamento entre 7 ¢ 9
toneladas e propulsdo de 2 motores a diesel no minimo de 240 Hp de poténcia cada um, dois
eixos e dois hélices. Em condi¢des de navegagdo em hidrovia a faixa de calado médio podera
ser modificada a critério do Representante Regional da Autoridade Maritima.

A lancha ¢ de uso especifico do Servigo de Praticagem. Entretanto podera ser
empregada em outras atividades quando requisitada pela Autoridade Maritima, em ac¢des de
socorro e salvamento e/ou fiscalizagdo do trafego aquaviario.O niimero de lanchas sera fixado
a critério da associacdo de praticagem ou de outras que forem homologadas a prestar o servico
a praticagem, com a obrigatoriedade de estarem prontas para atender as solicitagdes

permanentemente (24h p/dia).

Os tripulantes das lanchas de pratico recebem treinamento para as fainas de

embarque e desembarque dos Praticos, de forma a aprimorar seus condicionamentos nas
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eventuais situacdes de emergéncia e, na adogdo de medidas preventivas de acidentes.
O Cartao de Tripulagdo de Seguranga (CTS) da lancha é composto de um Marinheiro de
Convés (MNC) e um Mogo de Convés (MOC).

Ap6s as tripulagdes estarem adestradas, ¢ solicitado ao Representante Local da

Autoridade Maritima a avaliagdo de suas habilitagdes operacionais.

Figura 1 — Embarque do pratico.

1.6— Atalaia

Atalaia ¢ a estagdo de praticagem que concentra a estrutura operacional e
administrativa dos servigos de praticagem. Deve ser homologada pelo Orgio Nacional de
Praticagem, com a capacidade de prover, coordenar, controlar e apoiar o atendimento do
pratico aos navios dentro de uma zona de praticagem (ZP), nas manobras de entrada e saida
de portos e terminais e nas singraduras dentro da ZP, e possibilitar a disponibilidade

ininterrupta e o desempenho eficiente do servigo de praticagem.
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1.7- Zonas de praticagem

Zona de praticagem ( ZP ) ¢ a area geografica delimitada pelo representante nacional

da autoridade maritima, dentro do qual se realizam os servicos de praticagem.

A obrigatoriedade estd condicionada aos seguintes fatores: [) caracteristicas
hidrograficas e condi¢des peculiares de cada porto e terminal brasileiro; II) seguranga fisica
dos portos, dos terminais maritimos ¢ de suas instalagdes; III) necessidade de minimizar o
custo operacional da navegagdo de cabotagem. Ademais, nas ZP de praticagem superiores a
90 milhas ¢ exigida presenca de dois praticos a bordo, ai se incluindo a Bacia Amazobnica e a

Lagoa dos Patos, no Brasil.

As embarcacdes, cuja praticagem seja obrigatoria, que ndo utilizarem o servigo de
praticagem, além das sang¢des previstas, pagardo pelo referido servico que seria executado

pelo pratico escalado.

O representante nacional da autoridade maritima pode habilitar comandantes de navios
de bandeira brasileira a conduzirem a embarcagdo sob seu comando no interior de uma ZP,
especifica ou em parte dela, os quais serdo considerados praticos nessa situacdo exclusiva, aos
quais serdo atribuidos, no que couber, os mesmos deveres do pratico definidos no item 218 da

Normam — 12/2003.

Os principais riscos envolvidos no servigo de praticagem sfo os canais de
acesso, o crescimento das dimensdes dos navios, a periculosidade das cargas, as condigdes
nauticas de um canal de acesso, seus portos e terminais, a geometria do navio e do canal,

vento, corrente, maré e fundo nautico.

Riscos que devem ser analisados pelo pratico no exercicio de sua fungéo sdo eles: o
risco maritimo global (frequéncias de acidentes e suas consequéncias), risco de abalroamento,
risco de tocar o fundo, risco de encalhe, risco de colisdo, risco com o meio ambiente e

risco com altera¢des constantes de batimetria.

Para o exercicio da atividade de Praticagem existe toda uma estrutura a disposicao
que se compde de Lanchas, manuteng@o, operador de radio, que trabalham em harmonia, 24
hr por dia, 365 dias por ano oferecendo aos usudrios e aos Praticos condi¢des de exercicio do

Servigo de forma segura o Servigo de Praticagem em todos os Portos.
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A Praticagem no Brasil ¢ exercida por 24 Sociedades Civis Uniprofissionais,
responsaveis pela alocacdo do Pratico e pela aquisi¢do, implementacdo e operagdo
ininterrupta de uma infra-estrutura que o apodia, constituida de Atalaias, lanchas, seus

operadores e tripulantes.

No Brasil, hé no total 22 Zonas de Praticagem (ZP), abaixo listadas:

01- ZP Fazendinha (AP)-Itacoatiara (AM); 02 - Itacoatiara (AM)-Tabatinga (AM); 03
— ZP Belém (PA); 04 - ZP Itaqui, Alumar e Ponta da Madeira (MA); 05 — ZP Fortaleza e
Pecém (CE); 06 — ZP Areia Branca (RN); 07 — ZP Natal (RN); 08- ZP Cabedelo (PB); 09- ZP
Recife e Suape (PE); 10 — ZP Maceidé e Terminal Quimico (AL); 11- ZP Redes e Terminal
Maritimo Inacio Barbosa (TMIB) (SE); 12 - Salvador, Portos e Terminais da Baia de Todos
os Santos (BA); 13 — ZP Ilhéus (BA); 14 — ZP Vitoria, Tubardo, Praia Mole, Barra do Riacho
e Ubu (ES); 15- ZP Rio de Janeiro, Niterdi, Sepetiba, Ilha Guaiba, Ilha Grande (TEBIG),
Angra dos Reis e Forno (RJ); 16 — ZP Santos, Baixada Santista, Sdo Sebastido e TEBAR
(SP); 17 — ZP Paranagua e Antonina (PR); 18 — ZP Sao Francisco do Sul (SC); 19 — ZP Rio
Grande (RS); 20 — ZP Lagoa dos Patos, Rios, Portos e Terminais Interiores (RS); 21 — Itajai e
Navegantes (SC); 22 — Imbituba (SC).
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Capitulo II )
REBOCADORES PORTUARIOS

A utilizagdo de rebocadores em portos do mundo inteiro depende das condig¢des
especificas de cada local. Em decorréncia deste fato existem as mais diversas caracteristicas
de rebocadores para se adaptar da melhor forma possivel a cada tipo de lugar.

Para analisar esses diversos tipos de rebocadores ¢é necessario que se conhega
algumas caracteristicas dos mesmos para que assim seja possivel estipular a capacidade de
manobra do navio, dentre desssas caracteristicas é possivel citar a poténcia, deslocamento,
estabilidade, forca de tracdo estatica (“Bollard Pull™), tipo e posi¢do do propulsor, cabego ou
guincho (ponto de aplicacdo da forca de tracdo), forma e dimensdes do casco e da
superestrutura.

Embora a poténcia e o Bollard Pull sejam as caracteristicas mais destacadas na
qualificacdo de um rebocador, a combinacdo das diversas variaveis listadas acima € que

define tanto a manobrabilidade do rebocador como a melhor posi¢do durante a manobra.

2.1 — Rebocadores Convencionais

O rebocador convencional € o tipo de rebocador mais antigo que ainda ¢é utilizado,
sendo encontrado em grande numero sejam eles em construgdo ou em atividade. Esses
rebocadores sdo dotados de um ou mais hélices fixos, apresentam uma capacidade de
manobra limitada e por este motivo estd sendo progressivamente substituido nos paises
desenvolvidos por rebocadores azimutais e cicloidais. Além da manobra, encontra-se uma
grande limitacdo em relagdo a sua estabilidade, podendo, em certos tipos de operacdes,

emborcar. Destaca-se o fato de a forga de tragdo a ré, geralmente, ser inferior a forga de tracdo

a vante.

Os rebocadores que possuem apenas um eixo ¢ um leme atuam bem nas operacdes de
reboque com cabo na proa em locais com pouca corrente ¢ quando € possivel pegar o cabo da

proa com o navio em baixa velocidade.
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Nas operagoes de reboque com cabo na proa em locais de pouca corrente € com navio
em baixa velocidade os rebocadores que possuem apenas um eixo e um leme atuam bem neste
tipo de manobra.

J& os rebocadores que possuem dois hélices a oportunidade de com rotagdes diferentes
nos dois eixos criar bindrios de forcas na sua popa que se somardo a acdo do leme para

facilitar o governo.
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Figura 2— Rebocador Convencional e métodos de assisténcia.

Os rebocadores de trés hélices podem atuar de forma que os trés propulsores
produzam a mesma forca de tragdo ou em que o propulsor central aplique a maior parte da
poténcia, no restante esses rebocadores procedem como os de dois hélices, sdo encontrados

em alguns portos do Brasil atuando com bons resultados.

Dadas as dificuldades verificadas na utilizacdo dos rebocadores de propulsdo
convencional em diversas situacdes de manobra e na falta de outra alternativa, varios
aperfeicoamentos deste sistema surgiram ao longo do tempo. Comecaram ser utilizados lemes
posicionados ante a vante do propulsor e carregados para vante, além dos lemes tradicionais
ante a ré do propulsor e carregados para ré ( lemes de flanco ) com a finalidade de direcionar o
fluxo de agua, quando com maquina para ré, aumentando a governabilidade dos rebocadores

convencionais tanto de um quanto de dois hélices.

Outros aperfeicoamentos freqiientemente utilizados em rebocadores convencionais sao
tubos fixos que envolvem o hélice ( tubuldao-Kort ) , que servem para organizar o fluxo de

descarga e possibilitar um ganho na tragdo a vante de até 30% entretanto a capacidade de
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governo ¢ reduzida deste modo ¢ necessario que ele seja utilizado em conjunto com um

sistema de leme mais eficiente.

2.2 — Rebocadores Combinados

Sdo rebocadores com propulsores convencionais que possuem um bow-thruster
azimutal instalado, isto ¢ um fato que proporciona um aumento de até 40% na forga de tracao
estatica se usado na mesma direcdo dos propulsores. A instalacdo desse equipamento ¢ uma

medida considerada barata e satisfatoria para melhorar a manobrabilidade do rebocador.

Propulsor convencional

Bow-thruster
azimutal

Figura 3 — Rebocador Combinado

Pretendendo uma maior eficiéncia, ¢ recomendavel que o bow-thruster azimutal seja
retratil e que o faca em tempo habil, pois além de oferecer uma resisténcia extra quando ndo
utilizado, essa versatilidade ¢ necessaria em situagcdes onde hd pequena folga liquida abaixo
da quilha.

Os rebocadores combinados podem manobrar com cabo passado na proa do navio,

assim como os convencionais, porém com muito mais agilidade devido a sua maior
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manobrabilidadee forca de tracdo estatica , e também com cabo passado na popa do navio, de
maneira similar aos tratores. Trabalhando no costado ele mantém muitos problemas do
rebocador convencional; se empurrando com a proa o bow-thruster ¢ util para acompanhar o
navio quando este estd em movimento, porém se empurrando com a popa ele terd grande

perda de eficiéncia devido a proximidade dos propulsores ao casco do navio.

2.3- Rebocadores Tratores com propulsao cicloidal

Os primeiros tratores desenvolvidos foram equipados com propulsdo cicloidal.
No inicio dos anos 50, rebocadores com esta configuragdo ja estavam em operagdo. Os
rebocadores tratores possuem sua propulsdo abaixo da parte a vante do casco, a qual €
formada por um sistema de laminas vertical. A criagdo dessa espécie de rebocador

possibilitou a supressdo das limita¢des dos rebocadores convencionais.

Skeg para garantir a eztabilidade

dois propulsorss cicloidais

Figura 4 — Propulsor trator com propulsao cicloidal
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A principal vantagem do uso deste sistema ¢ a velocidade com que as alteragdes do
sentido da aplicag¢do e da intensidade da forca podem ser feitas. Nesse sistema a rotacdo do
motor e o angulo das pas sdo mantidos constates durante as manobras. O governo e a forca de
tracdo sdo controlados pelo passadico através de dois controles, o resultado da agdo deles se
ocorre através da mudanga do dngulo das pas por um processo mecanico, além de poder atuar

avante ou para ré sem perder for¢a de tracao,

Suas desvantagens sdo, principalmente, um grande calado proporcionado por suas
laminas verticais mais suas devidas protegdes, além do formato do casco que prejudica a
interagdo hidrodinamica. Além disso, possui uma relagdo entre tracdo estatica e poténcia do

motor inferior & dos outros sistemas de propulsao.

Estes rebocadores sempre atuam com cabo na popa do rebocador. Da mesma forma,

quando no costado, empurra com a popa, o que exige um sistema de defensas resistente a ré.

2.4- Rebocadores Tratores com Propulsao Azimutal

Os tratores com propulsdo azimutal surgiram a partir da década de 60, os quais
possuem dois propulsores (hélices), geralmente envolvidos por tubuldes e com capacidade de

girar 360°, instalados a vante.

Figura 5 — Propulsor Azimutal.

Seu funcionamento e as caracteristicas de atuac¢do, do ponto de vista da utilizagdo em

manobra, ndo diferem muito entre o trator cicloidal . Observa-se, entretanto, que o calado do
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trator azimutal pode ser consideravelmente menor, o que faz diferenca em d&reas de

profundidades.

A capacidade de assisténcia desse tipo de rebocador ¢ muito semelhantes ao dos
rebocadores tratores com propulsao cicloidal. Podem operar tanto com cabo passado quanto
no costado do navio. Os azimutais normalmente apresentam um deslocamento menor se
comparado com um cicloidal de tragdo estatica analoga. O ponto de reboque deles ndo esta
localizado na posicdo ideal, também s3o menos eficazes que os tratores com propulsdo
cicloidal operando com a popa, quando trabalham no sistema indireto de reboque em altas
velocidades. Entretanto, devido a sua baixa resisténcia gerada pelo casco e a capacidade de
prover quase todo o thrust em qualquer direcdo, tratores azimutais acabam se tornando mais

eficazes no reboque direto.

2.5 - Rebocadores Tratores Reversos

Os rebocadores tratores reversos apresentam qualidades de governo e manobrabilidade
comparaveis aos tratores se movimentando em qualquer dire¢do desejada, além de produzir
forca de tracdo a ré semelhante a produzida a vante. Eles sdo equipados com dois propulsores
a ré igualmente afastados do eixo diametral os quais sdo conhecidos como empurradores. O
fato dos propulsores estarem localizados na popa promovem uma maior interacao

hidrodinamica além de reduzir o risco de uma avaria em colisdo ou encalhe.

A razdo do nome desse tipo de rebocador se da ao fato que enquanto os tratores
sempre operam com a o ponto de aplicagdo da tragdo do navio na direcdo do navio assistido e
as unidades propulsoras distantes do mesmo, o trator reverso faz o mesmo, porém com
aproamento na dire¢do reversa. Além destas vantagens operacionais, estes rebocadores tem
custos de manuten¢do mais reduzidos que os tratores, ja que os reparos nos propulsores nao

exigem a docagem da embarcagao.

Podem efetivamente atuar dando assisténcia no casco do navio ou rebocando,
utilizando a proa como sua extremidade de trabalho, atuando no costado ou cabo passado na

popa ou na proa do navio, sendo muito eficientes rebocando na popa do navio. Entretanto,
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quando rebocando na proa do navio com seguimento, necessita navegar de popa,

peculiaridade que pode ser dificultada em situagdes como a de alta velocidade.

2.6- Rebocadores Azimutais tipo ASD

Os rebocadores tratores ASD (Azimuth Stern Drive) sdo praticamente tratores
reversos, mas também sdo projetados para atuarem como rebocadores convencionais para que
assim seja possivel combinar as vantagens desses dois tipos.

Assim como nos tratores reversos, os ASD tem os dois propulsores azimutais
localizados na mesma linha transversal e envolvidos cada um por um tubuldo. Outra
semelhanca é o formato do casco, com proa mais profunda, que se por um lado protege os
hélices de impactos frontais, por outro, reduz a forga de tragdo quando puxado para vante
devido a maior resisténcia da agua.

Observa-se que esse tipo de rebocador tem sido a op¢do de construgdo mais comum
entre os rebocadores azimutais devido a caracteristicas como seguranga na operagao, mover-
se lateralmente e girar em torno do seu centro, visando sua maior manobrabilidade e

flexibilidade.

2.7- Sistema de Propulsao Voith-Schneider

O Voith-Schneider é um sistema de propulsdo composto de dois conjuntos de 1dminas
verticais moveis com rotacdo controlada e movimento de giro de 360° que sdo acionadas por
sistema hidraulico sendo dispostas paralelamente na proa da embarcag@o.As laminas possuem
controle de passo e¢ todo o conjunto gira em rotagdo variavel controlada pelo operador.
Utilizando modelo matematico de coordernadas cartesianas as forcas resultantes do
movimento das laminas sdo utilizadas de modo a manobrar a embarcagdo. Assim, através da
variagdo do angulo de cada uma das laminas € possivel controlar o sentido e a intensidade da

forca hidrodindmica gerada.
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Pode-se selecionar a rotacdo do motor através do passadico. Nesse caso, o governo e a
forca de tracdo s@o controlados através um volante que define o movimento e a intensidade da
forca no sentido transversal e duas alavancas operadas em conjunto (uma para cada propulsor)

que fazem a mesma fungdo no sentido longitudinal.

Objetivando aumentar a estabilidade do governo, ¢ utilizado o “skeg” que tem por

objetivo trazer o centro de pressao hidrodinamica para ele.

Em decorréncia da possibilidade de obtengdo da mesma forga de tragdo para vante e
para ré além da sua alta manobrabilidade, esses rebocadores podem ser utilizados na manobra
de puxa-empurra. A velocidade com que as alteragdes do sentido da aplicacdo e da

intensidade da for¢a podem ser feitas ¢ a principal vantagem deste tipo de sistema.

2.8 - Métodos de Utilizacao

A escolha do rebocador a ser usado em uma manobra depende de encontraveis
detalhes, tais como poténcia do rebocador, tipo/posicdo do propulsor e experiéncia anterior

com rebocador ou mestre.

De uma maneira geral, os rebocadores sdo necessarios em situacdes como: reboque,

atracac@o ou desatracaco, auxilio no governo ou giro do navio e acompanhamento (escort).

Para operar em quaisquer destas situacdes, os rebocadores podem ser utilizados com
cabo de reboque da proa ou popa do navio, no costado ou uma combinacdo entre os dois

métodos.

2.9 - Ponto Pivo

O ponto pivo € um ponto flutuante imaginario variavel situado no plano vertical do
navio, no sentido proa popa, que ao redor dele, realizando forcas torna-se possivel mudar a

direcdo do navio.
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Para uma eficaz assisténcia, a localizacdo do ponto pivdé do navio € de extrema
importancia. Com o conhecimento da posi¢cdo deste ponto. Torna-se possivel melhor escolha
da posicao dos rebocadores. Quando um navio estd com maquinas paradas e ¢ aplicado um
thrust avante com leme carregado para bombordo ou boreste, o ponto pivo se desloca no

sentido da proa.

A medida que o navio vai ganhando segmento, este ponto vai se deslocando para ré.
Uma vez que o navio comega a guinar com o leme todo carregado, o ponto pivd se localiza

aproximadamente a um ter¢o do comprimento do navio a partir da proa.

Navios que possuem bocas maiores t€ém um didmetro de guinada maior e localizagdo
do ponto pivé mais a ré que navios com bocas menores. Quando o navio estd embicado, o

diametro de guinada se torna menor e o ponto pivo localiza-se mais a vante.

O diametro de guinada independe da velocidade do navio, desde que o niimero de
revolucdes do propulsor ou passo do propulsor se adeque aquela velocidade referida,
entretanto, se torna dependente do angulo do leme aplicado. Quando em aguas rasas, assim
como na maior parte dos portos, o didmetro de guinada aumenta consideravelmente, devido a

grande oposi¢do das forcas hidrodindmicas a guinada.

A posicdo do ponto pivo também quando, além da forca do leme, outras forcas tais
como bow thruster ou puxa/empurra de uma origem externa, como as de um rebocador, que

sdo aplicadas.

2.10 - Reboque Direto e Indireto

O reboque direto ¢ a forma mais natural e mais utilizada. Seu funcionamento ¢é
realizado através de um rebocador que opere a ré com cabo passado quando o navio esta
parado ou em baixa velocidade. O rebocador empurra o navio na direcdo requerida com o

objetivo de auxiliar no governo e/ou controlar a velocidade do navio.

Dessa forma, os rebocadores tratores provém assisténcia com suas popas direcionadas
para a popa do navio, enquanto os tratores-reversos bem como o ASD tém as suas proas

direcionadas para a popa do navio.



32

Quanto menor a distincia entre o centro de pressdo ao ponto de aplicagdo de tracdo em
relacdo a distancia entre o ponto de localiza¢do do propulsor ao ponto de aplicacdo da tracao,

maior ¢ a eficiéncia do rebocador na agao direta.

No reboque indireto o seu funcionamento ¢ realizado por um rebocador que opere na
popa da embarcacdo com velocidades superiores de cinco a seis nos. Levando-se em
consideragdo que o rebocador possui sua maxima eficiéncia quando a velocidade € nula, nesse

caso ele faz uso de for¢as hidrodinamicas no skeg do rebocador ou no proprio casco.

Devido ao ponto de reboque se localizar a ré, num rebocador trator, e
consequentemente a pequena distancia entre o ponto de reboque (T) e o centro de pressdo (C),
implica que apenas uma pequena for¢a de governo cruzada do rebocador sera necessaria para
manter o rebocador na posi¢do mais eficaz para exercer a maior for¢a de governo para com a

embarcagdo rebocada.

2.11 - Ponto de Empurre

Ponto de empurre é a operagdo de empurrar o costado. Para que o rebocador seja
eficaz e possa trabalhar angulos maiores, ¢ de suma importancia analisar o seu comprimento,
pois quanto mais larga a distancia entre a propulsdo e o ponto de empurre, em relacdo a

distancia entre o centro de pressdo e o de ponto de empurre.

2.12 - Cabo Passado

O reboque com cabo passado ¢ um método muito utilizado em portos europeus,
motivo pelo qual ele ¢ conhecido além de “cabo longo” como método europeu. Suas
capacidades e limitagdes dependerdo substancialmente da localizagdo do ponto de reboque e
do tipo de propulsdo, sendo, no entanto, a estabilidade e manobrabilidade do rebocador
fatores muito importantes. Todavia, esses fatores sdo aplicados em qualquer situagdo ¢ a

qualquer tipo de rebocador.
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A grande vantagem de se utilizar este método ¢ que as forcas geradas pelo rebocador
estardo atuando nas extremidades do navio, conseqiientemente com o maior braco de alavanca

através de um cabo de reboque que sai da proa ou da popa do navio.

2.13 - Na Proa do Navio

O reboque com cabo na proa do navio ¢ método tradicional quando se quer rebocar um
navio sem propulsdo. E a posi¢do mais eficiente para dar seguimento a vante, porém, tem
efeito limitado quando em &guas restritas € com navio sem governo. As capacidades e
limitagdes dos rebocadores com cabo passado em geral estdo intimamente relacionadas com a

localizag@o do ponto de aplicacdo da tragdo e das unidades propulsoras

A assisténcia do rebocador ao navio pode ocorrer tanto por bombordo quanto por
boreste. Entretanto, quanto maior a velocidade do navio para vante, menor a eficiéncia do
rebocador trator, de forma que a medida que aumenta a velocidade do navio, aumenta também
a diferenca de eficiéncia entre um convencional e um trator bem como o tempo de resposta

desses dois tipos.

Quando necessario, um rebocador trator pode mover com facilidade e rapidez de um
lado para o outro para prestar assisténcia de governo ou para manter a proa na corrente ou
vento. Isto ¢ devido a sua capacidade de fornecer Thrust lateral dos propulsores localizados a

vante. Um rebocador convencional demora um pouco mais.

Entretanto, um rebocador trator ¢ menos eficiente para dar assisténcia de governo ou
criar forcas transversais porque ele se mantém mais alinhado com o cabo de reboque, e,

conseqiientemente, causando um maior angulo de ataque com o fluxo de agua.

A eficiéncia do Rebocador Convencional aumenta conforme o angulo de ataque, ¢ a
eficiéncia do Rebocador Trator diminuem, como mencionado anteriormente, com a
velocidade do navio. Portanto, a eficiéncia de um rebocador trator dependera diretamente do

inverso da resisténcia da sua carena.
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2.14 - Na Popa do Navio

O reboque com cabo passado na popa do navio propicia uma melhor atuacdo no
governo do navio, sendo, portanto, aconselhavel o seu uso para manobrar um navio sem
governo. Um dos fatores que contribui para a excelente atuagdo dos rebocadores nessa
posicao para o governo ¢ o deslocamento do centro de giro para vante, quando o navio em

seguimento a vante, o que implica num maior brago de alavanca.

A eficiéncia em situacdes com cabo pela popa depende do tipo de rebocador e da

velocidade do navio se puder ser feito o auxilio no governo por ambos os bordos.

No caso do rebocador convencional, ha limitagdes em altas velocidades, situacdo na
qual ele ndo podera prover assisténcia por ambos os bordos como também ndo podera
controlar a velocidade do navio. Por isso, recomenda-se a utilizagdo de dois convencionais,
um para cada bordo. Entretanto, tanto com cabo passado na proa ou na popa, ha possibilidade
de emborcar devido a combinagdo de fatores como a posi¢do de aplicagdo da tragdo e grandes

forcas transversais.

Por outro lado, um rebocador cicloidal ou azimutal, com cabo passado da popa do
navio, terd uma excelente atuagdo. Por suas caracteristicas de construcdo, ele podera passar de
um bordo para o outro, governar e quebrar o seguimento do navio com eficiéncia, rapidez e

seguranca.

2.15 - Arrasto Transverso

O arrasto transverso ¢ uma manobra utilizada quando se deseja quebrar o seguimento a
vante utilizando rebocador azimutal com cabo passado na popa do navio. Ideal quando em

velocidades altas (acima de 4 nos).

Sabendo que numa manobra tradicional o rebocador direcionaria seus propulsores para
vante com toda forga, no arrasto transverso os propulsores sdo direcionados transversalmente
para fora. Quando a velocidade se reduz para menos de 4 nds, os propulsores vao sendo

progressivamente direcionados para vante até a configuracdo no modo tradicional.



35

Acredita-se que a parede de dgua acumulada em cada lado do rebocador diminui a

velocidade do navio.

A seguir, tem-se um quadro comparativo da eficiéncia dos principais tipos de

rebocadores em cada manobra.

Posicdo  do | Cabo passado | Cabo passado | Costado sem | Costado com
cabo no navio | na proa na popa corrente corrente
Convencional | Bom Regular Regular Péssimo
Trator Otimo Bom Otimo Otimo
Trator-reverso | Bom Otimo Otimo Otimo

Figura 6 - Quadro comparativo.
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CONSIDERACOES FINAIS

Essa monografia analisou o uso do Pratico e os tipos de rebocadores, cujo
servigo ¢ indispensavel, na manobra do navio, com o objetivo de esclarecer questdes sobre os

mesmos.

O estudo relacionado ao servico de praticagem abordou suas responsabilidades,

principais aspectos e de uma forma geral.

Com relagdo ao uso do rebocador na manobra do navio, ficaram evidenciados os tipos
e sua importancia em cada tipo de manobra. Destacando-se a maneira adequada de sua em

cada situagdo.

Assim, espero que os esfor¢os despendidos para a realizacdo do trabalho, preencha as

expectativas dos leitores.
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